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MOTOAVION CON STITUCION  D E A V IO N E S
calor el espacio libre en R  se saturará de los v a ­
pores em itidos por el líquido volátil y  la  presión 
se ejercerá sobre el nivel m edio del líquido iner­
te, que transm itida al tubo m anom ètrico M , nos 
señalará sobre una escala convenientem ente gra­
duada la  tem peratura correspondiente a los di­
ferentes valores de la  presión.
c) Manómetros de seguridad.
Los m anóm etros corrientes son insuficientes 
para la  vigilancia del engrase. L a  presión nece­
saria alcanza valores m uy elevados cuando el 
aceite está frío y  m uy bajos cuando se calienta.
E s necesario el em pleo de m edios que indi­
quen en todo m omento las variaciones de presión 
del aceite de engrase.
U no de los procedim ientos consiste (fig. 4.a ) en
tivo de frenado para evitar un gran recorrido a 
la aguja.
d) Indicadores de nivel.
Un flotador de corcho que accione la agu ja  in­
dicadora, por interm edio de un procedim iento
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m ecánico cualquiera es el fundam ento de estos 
aparatos.
El flotador debe estar colocado en el centro 
del depósito para evitar falsas indicacones (figu­
ra 5.a ).
Para los indicadores a distancia, uno de los
utilizar la  acción de una m em brana m uy flexible 
sobre un resorte.
L a  presión llega por el racor A  y  por interm e­
dio de la m em brana B  acciona el ém bolo C . El 
vástago de este ém bolo se ap o ya  sobre el resor­
te R , cu y a  flexión m ide la  presión. L a  prolon­
gación D  del resorte R , entra en una hendidura 
del disco que form a cuerpo con la  agu ja  E  y  
transm ite de este modos los m ovim ientos del re­
sorte con toda la am plificación deseada. Otro 
procedim iento consiste en el em pleo de un tubo 
m anom ètrico de gran resistencia con un disposi-
Fig. 6.*
•i
prncipios utilizado es: un cuerpo m ovible a lo 
largo de un eje vertical que pueda ser librem en­
te desplazable pero que cuando em erja quede 
fijo al eje por un dispositivo especial.
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nurado va atornillando al tapón R, una plancha 
P, centrada con relación al tapón B puede desli­
zarse a lo largo de T . Por debajo de ella lleva el 
dispositivo de fijación a T ,  consistente en una 
palanca L, con dos flotadores F. Por medio del 
cable C, se puede levan tar la  plancha P, hasta 
que, sobresaliendo del nivel del líquido ios flo­
tadores no actúan y  la palanca L  inm oviliza la 
plancha. E l cable, C , se arrolla sobre una polea, 
Q ; una segunda polea, R , solidaria de la  prim e­
ra, va  por interm edio de una cadena unida al ti­
rador A. El cuadrante K , graduado en volúm e­
nes, va  unido a las poleas por un serie de engra­
najes que le hacen girar proporcionalm ente al nú­
mero de vueltas de las poleas.
O tro principio es que el peso de la columna 
del líquido se equilibre por una presión de aire 
y  m edir ésta.
E l aparato com prende un m anóm etro, M  (figu­
ra 7.a’) y  una bom ba de mano, P. U na canaliza-
Fig. 7 H
ción que partiendo del m anóm etro, term ina en 
una pequeña cam pana, K . Cuando se acciona la 
bom ba la presión aum enta en la canalización, el 
aire expulsa el líquido contenido en ésta hasta 
su totalidad, en cu yo  m omento el equilibrio de 
presión dependerá de la h idrostática del líquido 
en la cam pana, K .
Spirobloc. (Fig. 8.a). Un cilindro en chapa de 
latón perforada, P, se introduce verticalm ente en
d  depósito en el sitio en que éste tenga la  pro­
fundidad m áxim a con objeto llegue al fondo; 
sobre la cara interior de este cilindro va  fijada 
una ram pa helicoidal, R . U n flotador, F, pro­
visto de un tope, E, puede deslizarse a lo largo 
de la varilla  v e rtica l M , de sección rectangular.
En su parte superior un cable, G , se arrolla 
sobre una polea, Q, solidaria del eje A , en que 
term ina la  varilla  M , varilla  que tiene una po­
sición lím ite, obligada por el resorte en espiral, S,
cu ya  acción está lim itada por el tope B. Cuando 
la  varilla  esté en su posición lím ite, el flotador 
F  seguirá librem ente las variaciones de nivel. El 
cable G  se enrolla por su otro extrem o sobre una 
polea de dos gargantas Q ’, fijada en la  ca ja  del 
indicador; otro segundo cable se enrolla en la 
otra garganta de la polea term inando por el ti­
rador T .
Cuando se tira de este botón T  la  com binación 
de las poleas hace girar la  va rilla  M  en el sen­
tido de las agujas de un reloj hasta que en su ro­
tación se encuentra por el tope E el obstáculo 
de la ram pa R , y  esta rotación, función del nivel 
del líquido, es transm itida a la  agu ja  I que nos da 
sobre un cuadrante graduado en volúm enes la 
cantidad de líquido existente en el depósito.
M OTOAVION 3
La Aviación. y los periódicos
L a  Prensa— no toda— ocúpase estos días con 
alguna frecuencia de las cosas del aire.
Y a  iba siendo hora (aunque tales ‘ 'ocupacio­
nes” las cream os tan seguras en su continuidad 
com o agua en cesto) de que la  Prensa, ¡esa gran 
P ren sa!, se ocupase de tem a t a n . sugestivo y  
trascendental. Pero aparte la  ligera satisfacción 
que esto h a de producirnos, hem os de señalar 
la  deplorable circunstancia de que los grandes 
rotativos, p ara dedicar un poco de atención a la 
Aviación, h ayan  necesitado del estím ulo de unas 
fiestas aéreas para dar en la  cu en ta ni más ni 
menos que el últim o ignorante, de que en E s­
paña h ay  aeroplanos y  gentes aficionadas a  ellos.
Casi todos los diarios españoles dedican sen­
das reseñas (no entusiasm arse, lectores) y  ar­
tículos de crítica, proyectos y  profundos estudios 
sobre toros, fútbol, boxeo, hípica, regatas, auto­
m ovilism o, ciclism o, natación, polo, golf, tenis, 
esgrim a, ajedrez, billar, galgos, juegos olím picos 
y  no olím picos (algunos de tanta fam iliaridad 
entre sosotros com o el em perador de la  M andchu- 
ria )...; y , en fin, ¡la  “ carab a” !, pasando por 
toda clase de concursos de bellezas y  fealdades, 
hasta finar en los m ás absurdos “ records” ; des­
de la cursilísim a tanda de baile que dura meses, 
al sujeto que reparte m ás bofetadas en un mi­
nuto, o aquel otro que ingiere las cosas m ás ex­
trañas por su boca, desde pájaros vivos con plu­
m as y  todo; balas de m áuser “ a la besam ela” ; 
o a su m am á política, etc., etc.
Jam ás hem os podido ver en esas páginas cua­
tro líneas dedicadas a  la  aeronáutica. C uando se 
h abla de esto sólo es para darnos el notición 
(m uchas veces repetido en el m ism o periódico) 
de tal que otra catástrofe, acom pañada de los 
más m inuciosos y  m acabros detalles, convirtién­
dose esos grandes periódicos en los m ejores pro­
pagandistas de la  A viación  con que pudo soñar 
la afición española.
Periódicos que se precian de serios y  m dem os 
desdeñando las cuestiones aeronáuticas., no vaci­
lan en cam bio en dar cabida en sus colum nas a 
un fárrago de necedades, cu ya sola lectura del
títu lo  denuncia el poco favor que se hace el dia­
rio y  la  burla  con que obsequia a  sus pacientes 
lectores.
D ígan lo  si no estos botones de m uestra:
“ E n  A m érica  h a y  un individuo q u e asegura 
v iv irá  trescientos años.” “ U nas ranas que usan 
zapatos de tafilete.” “ Im portancia anatóm ica de la 
m asa encefálica del m osquito.” “ U n gato  que no 
quiere com er cord illa .”  “ C am era, ligeram ente aca­
tarrado.” “ Se le h a m uerto un canario a Roths- 
ch ild ...” , e tc .; y  al pie de cad a m ajad ería  de estas 
la  firm a de una lum brera literaria, y  hasta si se 
tercia, tal q u e otra apostilla encom iástica del 
director del periódico. ¡R epetim os que un verd a­
dero m onum ento a  la cursilería elevada al cubo 
y  que nos hace pensar si estos señores, de selec­
tísim a cultura e ingenio exquisito, no serán (sal­
vo honrosas excepciones en que el estilo y  la  gra­
cia disculpan de todo) una sarta de frescos o de 
m onom aniacos, haciéndose la  ilusión asimism o 
de que escriben para “ tranquilos”  o locos!
¡N o  nos lo explicam os de otra m anera!
Y  entre tanto, cuando ven que las gentes, har­
tas de tanta im becilidad, van  hacia los cam pos 
de aviación debido exclusivam ente a los esfuerT
zos de unas m odestas sociedades aéreas, se de­
ciden entonces, ¡sólo entonces!, a anunciar a sus 
lectores, a bom bo y  platillos, el resurgir de la 
aviación en E spaña; la  conveniencia de estable­
cer estupendas redes aéreas y  archidespanpanan- 
tes centros industriales y  de enseñanza, amén cíe 
zarandear con ilusorios m alabarism os prácticos 
la inm ediata im plantación de sendos servicios de 
transporte civil, sacados a lo que parece del par 
ele docenas de aviones de caza  que poseemos en 
lo m ilitar. E n fin, prom eten tener a los lectores 
al corriente de todo b ajo  inform ación especial 
“ sin aum ento de precio, sacrificándose”  la' em ­
presa periodística una vez  m ás (la cantilinaria de 
ritual) en favor del “ respetable” ; apareciendo 
com o los precursores, heraldos o hacedores de 
cuan to  se ha. hecho y  d ic h o . en m ateria aérea 
para luego dar a conocer como propias ideas 
harto trilladas, con la única novedad de que,
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periódicos im portantísim os que lo abarcan todo; 
con especialistas en todo; con voto indiscutible 
en todo; críticos infalibles de todo lo divino y 
lo hum ano y , en resumen, que lo saben todo, 
tengan a lo peor que hojear precipitadam ente 
— ¡quién sab e!— hasta las páginas de una m odes­
ta revista profesional y  técnica para poder ha­
blar de aeronáutica. Porque si el analfabetism o 
en E spaña es todo un m al nacional, el an alfa­
betismo aeronáutico de esa gran Prensa no le 
v a  en zaga. In vitada ésta en un concierto o con­
greso internacional de la  ciencia aérea, ¡qué se­
ría de nuestros periódicos, a  menos que recu­
rriesen a las em inencias m ilitares y  contadísim as 
particulares, incorporándolas m ás que a escape 
a sus redacciones!
P or contera, la  repetida Prensa, a la hora de 
hacer justicia  en los breves juicios em itidos de 
m ala gana, silencia, olvida o tergiversa a cap ri­
cho el origen entusiasta de las gentes por el vue­
lo; llegando a calificarlo algún diario de “ espon­
tánea” afición popular. E s decir, que para el 
gracioso colega, ésta se hizo sola com o por arte 
de encantam iento, y  se quedó tan fresco al de­
cirlo. ¡Así se hace honor a la  verdad (o a la ig­
norancia) ! P ero en uno o en otro caso es preciso 
que esos diarios, distraídos sin duda en el cultivo 
de tan ta vaciedad  ridicula, sepan (nosotros, h ar­
tos de repetirlo, no suponíam os a nadie en la 
higuera, y  menos a la Prensa) que la sim patía 
y  adhesión de grandes contingentes populares a 
la aeronáutica la llevan  a cabo en M ad rid  y  en 
algunas provincias un puñado de hom bres deci­
didos y  com pletam ente solos en medio de la m a­
yo r indiferencia de la gran Prensa; y  que por 
esta vez, los acreditados acaparadores de inicia­
tivas han llegado a los postres.
N o debem os ignorar asimismo— repetim os la 
letanía una vez más— que la verdadera historia 
de la aviación civil en España, por su im portan-
Martín Martínez
M aderas  y F á b r i c a  de a s e r r a r  
R onda de A to ch a ,  25 T e le fo n o  72114
cia y  eficacia dentro de un prom etedor am biente 
nacional, nace con el A ero Popular de M adrid; 
y  puestos y a  a hablar de todo, diremos que an­
tes de m eter al país en los soberbios proyectos 
de que “ ahora” nos hablan con calor inusitado 
e “ ineditism o” incom parable, es necesario fam i­
liarizar a las gentes en el uso del avión prodigan­
do los bautism os del aire; por medio de fiestas 
aéreas; de repetidas conferencias, y , sobre todo, 
por medio de continuos y  “ originales”  artículos 
periodísticos, en que se vulgaricen de firme estas 
cosas; ayudando poderosam ente a  intensificar el 
y a  crecido am biente, en cu y a  causa científica y  
deportiva puede y  debe tener la Prensa ¡si quie­
re, y  quién lo duda! un indiscutible e im portan­
tísim o papel (si es que de verdad dice servir a 
sus cultos lectores en m anifestación tan intere­
sante de esa cultura, cual es la  A viación ).
Creem os que to d av ía  están a  tiem po, y a  que 
nunca es tarde si la  dicha es buena. Y  por lo 
dem ás..., no todo ha de ser hablar de toros, fút­
bol y  boxeo.
i\sí, pues, ¡venga y a  ese prim oroso trabajo  de 
divulgación aérea que haga restregarnos nuestros 
ojos, atónitos e incrédulos!
¡V enga ya  de una vez, aunque sea y  nos duela 
verlo intercalado entre “ estocadas” , “ puñetazos” 
y  “ puntapiés” ...
M a n u e l  S E L G A S , 
Obrero mecánico.
j Aceros P0LD11
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MOTOAVION 5
Decreto de G uerra creando el Cuerpo 
G eneral de; A viacióiv
A  propuesta del m inistro de la  G uerra, el G o­
bierno provisional de la  R epública decreta:
A rtículo  i.°  Se crea el C uerpo General de 
Aviación, que se com plem entará con la  organi­
zación de los Servicios T écn icos Aeronáuticos y 
con la R eserva C iv il de A viación.
Art. 2.0 L a  O ficialidad del Cuerpo G eneral de 
Aviación se reclutará por medio de una A cad e­
m ia especial cu yo Reglam ento y  organización se 
detallarán oportunam ente.
A rt. 3.0 A )  E i E scalafón inicial del Cuerpo 
General de A viación se constituirá con los Jefes 
y  Oficiales que actualm ente se hallen en pose­
sión del título de Piloto y  O bservador de aero­
plano, siendo condición indispensable, tanto para 
ingresar en el Cuerpo como para  perm anecer en 
él, hasta el pase a la prim era reserva, acreditar 
en la form a que se determ ine ap titu d  para pilo­
tar aviones de guerra.
B )  A  los Jefes y  O ficiales que sólo posetn 
el títu lo  de Piloto, y  los de la  E scala  de R eser­
va  que se encuentren actualm ente en estas con­
diciones, se les facilitará  la  asistencia a  cursos de 
instrucción en los que adquirirán los conocim ien­
tos necesarios para com pletar los que posean y  
obtener el títu lo  de O bservador en iguales con­
diciones que los de la E scala  activa, siendo en­
tonces clasificados e incorporados a  la E scala  ge­
neral del Cuerpo, con arreglo a la clasificación 
general.
Los que fueren suspendidos en estos cursos 
quedarán en la  situación que determ ina el Real 
decreto de 23 de m arzo de 192 ó o pasarán al A r­
m a de origen.
C )  A  los Suboficiales Pilotos, que continua­
rán ascendiendo con arreglo a la  legislación v i­
gente, se darán facilidades para el ingreso y  per­
m anencia en la A cadem ia de A viación, donde 
recibirán la instrucción com plem entaria para po­
der form ar parte de la  O ficialidad del Cuerpo 
General de Aviación.
D )  Los Oficiales aviadores de com plem ento 
a quienes por sus m éritos y  servicios se les con­
sidere acreedores al ingreso en el Cuerpo G ene­
ral de A viación, previos los exám enes, cursos y  
prácticas que se fijen, serán clasificados con arre­
glo a las norm as generales, pero no podrán ocu­
par, al ingresar en el Cuerpo, puesto superior al 
que ocupan los pocedentes de la  E scala  de re­
serva de su m ism a antigüedad de ingreso en filas.
E )  Los O ficiales procedentes del T ercio  de 
E xtranjeros se equiparán a los de la  E scala  de 
reserva y  se clasificarán en la m ism a form a.
F )  L as clases de com plem ento continuarán 
con arreglo a sus R eglam entos actuales, pasando 
a la  A cadem ia de A viación , en la  form a que se 
determ ine, para  poder form ar parte del Cuerpo 
General de A viación.
Ingresarán en la  A cadem ia al mismo tiem po 
que las clases de tropa de su m ism a antigüedad 
en filas.
A rt. 4.0 L as diversas categorías del Cuerpo 
General de A viación  y  su asim ilación con las de 
la A rm ada y  del E jército  serán las siguientes:
Categorías aeronáuticas. —  Alum no aviador: 
M arina, G uardia M arin a; E jército , A lum no o 
A lférez alumno.
Oficial aviador: M arina, A lférez de N a v io ; 
E jército , Teniente.
Jefe de E scuadrilla: M arina, T en ien te de N a ­
vio ; E jército , C apitán .
Jefe de grupo: M arina, C ap itán  de F ragata; 
E jército , Com andante.
Jefe de escuadra: M arina, capitán  de N a v io ; 
E jército , Coronel.
Jefe eje base: M arina, C ontralm irante; “E jé r­
cito, General de brigada.
L a m ayor categoría  con que se podrá ingresar 
en el E scalafón  inicial del C uerpo General de 
A viación, en relación con el em pleo que en el 
m om ento de la publicación de este D ecreto  se 
tenga en el E jército , será ei siguiente:
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Em pleo actual en el E jército .— C om andante o 
T eniente Coronel. E m pleo m áxim o con que se 
puede ingresar en el C uerpo General de A v ia ­
ción, Jefe de escuadra.
Capitán, Jefe de grupo.
Oficial, Jefe de escuadrilla.
L a m ism a categoría con que se ingresará en 
el Escalafón del C uerpo es la  que a  continua­
ción se expresa:
Em pleo del E jército .— C om andante o T en ien ­
te Coronel. C ategoría  m ínim a de ingreso en el 
Cuerpo General de A viación, Jefe de grupo.
C apitán  y  O ficial, O ficial A viador.
A rt. 5.0 E l Cuerpo General de A viación  usa­
rá uniform e especial, cuyos modelos reglam en­
tarios se publicarán oportunam ente.
A rt. 6.° L as situaciones m ilitares serán las si­
guientes: activo, disponible (forzoso o guberna­
tiv o ), supernum erario, prim era reserva y  reti­
rado.
A rt. 7.0 L as edades para el pase a  la  prime- 
;a reserva seián  las siguientes:
A  los cuarenta y  cinco años, O ficiales aviado­
res.
A  los cuarenta y  ocho años, Jefes de escua­
drilla.
A  los cincuenta y  un años, Jefes de grupo.
A  los cincuenta y  cuatro años, Jefes de es­
cuadra.
A  los cincuenta y  ocho años, Jefes de base.
A rt. 8.° Los ascensos se regirán por antigüe­
dad, previa  la clasificación de aptitud, que se 
reglam entará oportunam ente.
D u ran te el prim er año podrá proveerse por 
¿lección el 25 por 100 de las vacantes de cada 
em pleo entre los situados en el prim er tercio de 
cad a  escala.
Los ascensos de Jefe de escuadra a Jefe de 
base serán por elección y  en la m ism a form a que 
se efectúan para sus sim ilares del E jército, for­
mando parte de la  Junta clasificadora para el 
ascenso un Jefe de base.
A rt. 9.0 Los O ficiales observadores se reclu­
tarán entre los O ficiales de las distintas Arm as 
com batientes del E jército  y  M arin a  que deseen 
poseer este título, m ediante concurso, los cuales,
después de haber term inado el curso especial en 
ia A cadem ia y  cum plido el tiem po de prácticas 
que se fije, regresarán a sus Cuerpos, y a  que nor­
m alm ente no deben estar afectos a las unidades 
de A viación  sino con m otivo de cam paña, m a­
niobras o prácticas periódicas.
A rt. 10. E l m ando de aeródrom os y  de cu al­
quier unidad de A viación  recaerá siempre en un 
Oficial del Cuerpo General de Aviación. E n  au ­
sencia de Oficiales del Cuerpo General de A v ia ­
ción, e l m ando recaerá en la  clase m ás caracte­
rizada del citado Cuerpo.
L os m andos de E scuadra serán conferidos por 
el Gobierno.
A rt. 11 . E l personal de Jefes y  Oficiales que, 
perteneciendo a  la disuelta escala del servicio de 
A viación  no reúna condiciones para form ar par­
te del Cuerpo G eneral de A vación  y  tam poco 
reúna las que se establecen para form ar parte de 
los servicios auxiliares de A eronáutica, podrán 
seguir en el servicio de A viación  desempeñando 
aquellos destinos adm inistrativos o técnicos que, 
a juicio del Jefe de A viación , y  m ientras la  fa lta  
de personal del C uerpo General de A viación  y  
auxiliares lo perm itan, sin dificultar el norm al 
desarrollo de sus escalas, ocupen actualm ente.
L os Jefes y  O ficiales con el títu lo  de O bser­
vadores destinados actualm ente en Aeronáutica 
podrán desem peñar en el servicio de Instrucción 
y  en los aeródrom os y  unidades aquellos destinos 
propios de su especialidad y  m éritos, m ientras 
la  fa lta  de personal del Cuerpo General de A v ia ­
ción o la  intensidad de las actividades aeronáuti­
cas (cursos, m aniobras, etc.) lo aconsejen.
L os actuales O ficiales de la  E scala de reserva 
de las diversas A rm as y  Cuerpos destinados en 
A eronáutica seguirán en ésta hasta su ascenso 
a  C ap itán  los Oficiales y  a Com andantes los C a ­
pitanes, siem pre que no dificulten el norm al des­
arrollo de la  escala de tropas de A viación  y  la 
falta  de personal de la  m ism a lo aconseje.
A rt. 12. Q uedan separados los servicios de 
A viación  y  Aerostación, pasando el segundo a  de­
pender del A rm a de Ingenieros.
A rt. 13. Se suprim e el cargo de Jefe superior 
de A eronáutica, pasando a  la  Jefatura de A v ia ­
ción la  oficina de M ando, N egociado de C on ta­
MOTOAVION 7
bilidad y  demás organism os afectos a la  Jefatu ­
ra Superior suprim ida (Com andancia E xen ta  y  
C arto g rafía ). Los N egociados de A viación  y  A e­
rostación quedan afectos al M inisterio de la  G ue­
rra.
A rt. 14. Se crea el cargo de Inspector gene­
ral de A viación, cu yas funciones, por lo  que res­
pecta a la Aviación independiente, serán las mis­
mas que las de los otros Inspectores generales, y  
en lo que atañe a la  A viación  divisionaria, las de 
orden adm inistrativo e instrucción del personal.
A rt. 15. A l Jefe de A viación corresponde el 
m ando de todas las tropas y  servicios del C uer­
po, sobre el que ejercerá las facultades directo­
ras, inspectoras y  adm inistrativas. D ependerá del 
ministro de la G uerra. L as facultades adm inis­
trativas abarcarán:
a) L a  isspección de todas las cuentas, gas­
tos v  adquisiciones.
b) L a  autorización de los gastos mensuales 
que tengan presupuesto aprobado.
c) L a  autorización, en casos de urgencia, de 
presupuestos y  gastos hasta la  cantidad de pe­
setas 15.000, siem pre q u e tenga crédito consig­
nado.
d) El proponer a la  Superioridad las trans­
ferencias de am pliaciones de créditos asignados 
a las partidas del presupuesto de cad a ejercicio 
cuando sea necesario para el entretenim iento y  
funcionam iento de las distintas unidades y  or­
ganism os del servicio.
e ) El proponer la adquisición de aviones, 
m otores y  elem entos que no sean de repuesto, 
prim eras m aterias, accesorios y  m aterial auxiliar, 
oyendo antes a la  Tunta técnica.
C uando se pongan a disposición de las uni­
dades, dependencias o establecim ientos del E jé r­
cito, elem entos, tropas o servicios de Aviación 
que hayan  de auxiliarle en ejercicios, m aniobras 
o cam pañas, tales elem entos seguirán dependien­
do, en su parte técnica, del Jefe de Aviación.
Art. 16. L a  Jefatu ra de A viación  se com pon­
drá de los siguientes N egociados: Contabilidad 
(D etall, Intervención, P agad u ría  y  D ep ósito), 
Instrucción, C artografía , Protección de vuelo, A r­
m am ento, Transportes, P aracaídas, Servicio Sa­
nitario v Fotográfico y  Com andancia Exenta,
D ispondrá, adem ás, de una O ficina de M a n ­
do o P lan a M a y o r de la  Jefatura y  una Junta 
técnica.
L o s servicios cartográficos, radioeléctricos, fo­
tográficos y  arm am ento, se regirán por sus co­
rrespondientes R eglam entos, siéndole por ahora 
de aplicación las disposiciones vigentes.
L a  Junta T écn ica  es órgano consultivo de la 
Jefatura en todo lo  referente a adquisición, en­
sayos y  m odificaciones del m aterial, debiendo in­
form arla constantem ente de los progresos que 
experim ente la  A viación  en todos los países y  el 
m ejor em pleo del m aterial desde el punto de vis­
ta  técnico.
Será Presidente el Jefe de Aviación y  se com ­
pondrá de u n a Com isión perm anente, una A se­
sora y  un Secretario.
L a  Com isión Perm anente la  com pondrán los 
Jefes de Servicios. L a  Com isión Asesora de com ­
posición variable  estará form ada por Jefes y  O fi­
ciales destinados de p lantilla, sin que pueda su 
núm ero exceder de ocho.
Será Secretario el m ás m oderno de inferior 
categoría. E l Pesidente podrá delegar en el más 
caracterizado.
L a  Junta T écn ica  redactará una M em oria anual 
en la  que se expondrán todos los trabajos y  pro­
gresos alcanzados en ese período y  las reform as 
que en el m aterial y  servicios técnicos deban im ­
plantarse. E sta  M em oria será elevada al E sta ­
do M a y o r C en tral.
L a  C om andancia exenta tendrá a su cargo 
todo lo relativo  a proyectos y  ejecución de las 
obras precisas al Servicio.
L os referidos proyectos serán inform ados, tra­
m itados y  resueltos p or el M inisterio de la G u e­
rra.
A rt. 17. Se procederá a  crear la  A cadem ia 
de A viación, q u e se nutrirá con clase de tropa 
que lo deseen, teniendo preferentes ven tajas las 
clases especialistas procedentes de A viación. Para 
el ingreso en esta A cadem ia, se determ inarán 
oportunam ente las condiciones y  program as, se­
ñalándose asim ism o el sueldo que deban percibir 
les que obtengan plaza.
A rt. 18. El Servicio de Instrucción tendrá a
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su cargo cuanto se relacione con la  A cadem ia del 
A rm a, Escuela de Especialistas y  las enseñanzas 
tácticas y  técnicas de vuelo y  observación de las 
U nidades Aéreas y  cursos de Oficiales, correspon- 
diéndole asimismo todos los asuntos de biblio­
grafía, inform ación, correspondencia técnica y  
relación de M em orias.
Los servicios de Especialistas se nutrirán con 
arreglo a las norm as que m arque el servicio de 
instrucción, y  siem pre con el personal proceden­
te de la A cadem ia o E scuela correspondiente; 
por tanto, el ingreso en la Aviación será preci­
sam ente com o alumno.
A rt. 19. L as fuerazs aéreas se dividirán en 
Aviación indepndiente y  A viación divisionaria o 
de cooperación, estando constituidas por el nú­
mero de escuadras que se determinen. C ad a es­
cuadra estará com puesta de grupos. E l grupo de 
escuadrillas, la  escuadrilla de secciones y  la sec­
ción tendrá el núm ero de aviones que determinen 
los Reglam entos. L a  unidad adm inistrativa y  
táctica inferior será la escuadrilla. El grupo será 
equivalente al batallón, y  la  escuadra al regi­
miento. E l personal de tropa de los servicios en 
tierra se reclutará en la m ism a form a en que se 
viene haciendo para las dem ás Arm as y  Cuerpos 
del E jército.
A rt. 20. L a  Aviación independiente constará 
de escuadras de bom bardeo nocturno, diurno y  
de caza distribuidas en Sevilla, León, M adrid y  
Zaragoza.
A rt. 21. Com o Aviación de cooperación, cada 
E jército  dispondrá de una escuadra m ixta de dos 
grupos de reconocim iento (uno de E jército  y  otro 
para las D ivisiones) y  un grupo de bom bardeo 
diurno y  de otra escuadra de tres grupos de caza.
A rt. 22. E l Servicio del M aterial dependerá 
directam ente del Tefe de A viación, teniendo este 
Servicio a su cargo los talleres que norm alm ente 
se dediquen a reparaciones del m aterial de cual­
quier clase que sea, la  inspección de fábricas,
pruebas de adm isión y  adquisición, com pra y  re­
cepción de m aterial, así com o los de los parques 
encargados de la  distribución del mismo, despa­
chando los Jefes directam ente con el de A v ia ­
ción.
A rt. 23. Siendo conveniente que exista buen 
número de Oficiales con el títu lo  de O bservado­
res, tanto para prestar sus servicios como tales 
Observadores en m aniobras y  guerra, com o por 
la conveniencia de que en los m andos del E jér­
cito exista personal con conocim ientos aéreos 
para la debida aplicación de las fuerzas auxilia­
res de A viación, se convocarán cursos de Obser­
vadores todos los años, y  una vez term inados, los 
Oficiales que obtengan el títu lo  pasarán a  pres­
tar sus servicios en práctica  durante un año en 
las unidades aéreas, pasando después a sus C u er­
pos de procedencia.
Quedarán agregados al Cuerpo de Aviación 
aquellos O bservadores que actualm ente presten 
sus servicios en el mismo, no cubriéndose en lo 
sucesivo las vacantes que ocurran.
A rt. 24. Los servicios de tierra se ocuparán 
por los Jefes y  Oficiales del Cuerpo de Aviación 
retirados del servicio activo de vuelo durante 
cinco años, y  al final de los cuales quedarán de­
finitivam ente en situación de retirados.
A rtículo  transitorio. U na vez publicado el 
Escalafón del Cuerpo General de Aviación, el 
personal del mismo tendrá un pilazo de veinte 
días para solicitar su b a ja  en aquél y  su pase al 
A rm a de procedencia o el retiro en las condi­
ciones del D ecreto  de 25 de abril ú ltim o y  demás 
disposiciones com plem entarias.
D ad o en M ad rid  a veintiséis de julio de mil 
novecientos treinta y  uno.— E l Presidente del 
G obierno provisional de la  R epública, Niceto  
Alealá-Zamora y Torres.— E l m inistro de la 
G uerra, M anuel Azaña.
(“ Gaceta”  de 27 de junio de 19 3 1.)
AVIACION DEPORTIVA
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R e c u e r d o s  d e >
Prom etí en unas notas sobre los com ienzos y 
desarrollo de la A viación  deportiva en España, 
publicadas hace tiem po en M o t o a v i ó n ,  ofrecer 
al público de nuevos aficionados a  este deporte, 
algunas anécdotas interesantes' v ividas en el A e­
ródromo de G etafe  por aquellos días de 1928, 
que, com o decía una vez  el culto presidente del 
Aero C lub de España, eran todavía para los de­
portistas del A ire  en nuestro país, “ la  época 
heroica de la  A viació n ” .
H acía  referencia de aquellas notas a cierto sa­
bor “ com unista” de nuestra organización en el 
Cam po de G etafe, organización nacida espontá­
neam ente a  pesar del escaso calor que por aque­
lla  época nos prestaba el A ero C lu b, m ás intere­
sado en m antener servicios superfluos del C lub 
que en dotar al barracón del Aeródrom o de los 
servicios indispensables, com o eran el teléfono 
con M adrid, del que no llegam os a d isfrutar por 
aquel entonces, y  del botiquín de urgencia, así 
com o de vigilar debidam ente la  m oralidad de 
cierto m ecánico del barracón, que bien lo había  
menester...
A q u ella  com unidad de aficionados estaba in te­
grada en su m ayor parte por verdaderos entusias­
tas de la  A viación. E ran  casi todos aristócra­
tas y , por tanto, es interesante dividirlos para 
trazar este bosquejo de evocación en dos grupos 
de radical y  opuesta form ación intelectual y  de­
portiva.
Los verdaderos y  desinteresados entusiastas 
del deporte que adm itían en el seno de la  co­
m unidad a  cuantos dem ostraban su interés por 
la  A viación, sin preocuparse para nada de su ori­
gen social o sus elem entos económ icos, y  el otro 
tipo de aristócrata bastante curioso, com o se verá 
después, y  que eran precisam ente los “ com unis­
tas”  de nuesta organización.
E jem plo del prim er grupo: era  D  .Julián V e­
lázqu ez poseedor de una de las prim eras avio-
u r v  a l u m n o
netas “ A v ia ” que aparecieron en G etafe. E ra 
éste aficionado al deporte aéreo uno de los ele­
mentos que con más entusiasm o y  desinterés sin 
lím ite contribuyeron al desarrollo de la aviación 
p rivad a y  alentaron a los principiantes con su 
afabilidad y  sim patía indiscutible. A  la  genero­
sidad con que ofrecía su aparato para que en él 
dieran clase algunos alumnos, deben su afición 
y  su aprendizaje algunos pilotos civiles que hoy 
se encuentran entre los m ás distinguidos de nues^ 
tros aficionados.
E jem plo del segundo grupo: era  el aristócra­
ta h ijo  de fam ilia, tacaño por costum bre y  siem ­
pre dispuesto a volar “ de gorra” , aprovechando 
la influencia de su apellido y  la circunstancia 
de acudir acom pañado a  veces de un acom pañante
femenino...
R esulta  estudio curioso p ara la historia de 
los com ienzos del deporte averiguar cóm o aque­
llos “ cam aradas” entendían el com unism o.
E rase D . A lvaro, h ijo  del in fante D . A lfo n ­
so, un jovenzuelo rubio y  espigado, que apenas 
conocía otro idiom a que el inglés, m uy correcto 
en sus m odos, lo  que quiere decir que sabía 
cuadrarse y  saludar irreprochablem ente y  a quien 
el profesor de vuelo, un com andante, distinguía 
con la  profu nda consideración debida entonces a 
su rango. C o rría  una m añana de diciem bre en 
que las ruedas del avión se deslizaban sobre 
la endurecida escarcha, y  apenas acabábam os de 
tom ar tierra en C u atro  V ientos con una avione­
ta com pletam ente nueva, cuando se aproxim ó 
D . A lfonso y , después de contem plarla detenida­
m ente, se dignó indicarle al profesor el interés 
con que vería  que a su h ijo  le diera algunas 
lecciones “ h asta  soltarlo” . E l profesor, que lo 
era desinteresadam ente para  todos nosotros po­
niendo en su lab o r toda la  esencia de su profun­
do entusiasm o por el v u e lo .y  que, adem ás, era 
subordinado del infante, le  ofreció realizarlo.
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“ A llí estaba el dueño, le hablaría y , seguram ente, 
tratándose de Su A lteza ...’ '
A l día siguiente se presentaba eii G étafe el 
joven Tii A lvaro  en un autom óvil de la  Casa 
Real sin m ecánico y  sin otras explicaciones que 
un cerem onioso saludo, se puso a dar su clase en 
el aparato nuevo, y  así continuó el aprendizaje 
en días sucesivos, m ientras el propietario del 
ávíóri, arite las consideraciones que debía al pro­
fesor, siguió cediendo el aparato y  abonando los 
g a st:s  del consumó..-.
Ál fin, üñ díá, el joven aprendiez, previo ro­
gar “ que se le regalara” un bidón dé gasolina 
para su autom óvil, pues se le h ab ía  agotado, 
desapareció del Aeródrom o sin qiie hasta hoy 
el propietario del avióii h a y a  podido apercibir la 
más leve señai cíe cortesía cíe su parte... Com o 
se ve, era un joven com unista.
H ubo un d ía  un conde, el títu lo no hace al 
caso, puesto que y a  no ló es oficialm ente, que 
dirigiéndose al propietario de un aparato también 
Completamente nuevo y  sin m atricular, le rogó 
se lo dejara para que su profesor le  diera un 
vuelo a uno de sus fam iliares. Petición tan di­
recta y  entre am igos, aunque lo fueran superfi­
cialm ente, no tenía otra respuesta que poner la 
avioneta a su disposición. M as, ¡oh desdicha del 
Destino! El profesor, en deseo de lucim iento y 
ante la indicación del pasajero, se aventura en 
lugares peligrosos y  vienen a caer, después de tro­
pezar con una línea eléctrica, en el cauce de un 
río. Quedó el flam ante avión com pletam ente des­
trozado y  pasaron los días sin que el peticionario 
conde m anifestara su intención de resarcir al 
propietario del perjuicio, y  cuando al fin el dueño, 
después de largo tiem po, hubo de hacerle alguna 
indicación al “ com unista” , respondió éste que am ­
bos eran culpables, porque si bien a él le alcanza­
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ba alguna responsabilidad por haberlo pedido, al 
dueño te alcanzaba la responsabilidad de haber- 
ít> dejado, y a  que si no lo hubiera entregactó, 
no se h abría  roto... ( ! ! ) ;
Y  va  la tercera anécdota: Se había  roto un 
avión particular en tales condiciones, que hacía 
pensar a los expertos que el propietario, áúii 
poco ducho en cosas de aviación, se habría de 
decidir a deshacerse de él. A l menos así debieron 
pensarlo dos ciudadanos “ com unistas” que pu­
sieron en p ráctica  su plan. Ñ o  era  difícil para 
ellos interesar a cierto m ecánico del barracón, 
después expulsado por inm oral, para que la  re­
paración de aquel m otor jam ás tuviera éxito¿ 
y  y a  aburrido el propietario vendiera ei aparato 
a quien prim ero lo com prara, que, ; claro, se­
rían ellos!
Y  así hubiera sucedido, si una persona de 
agudo espíritu y  clara inteligencia que apenas 
conocía a la futura víctim a, no se hubiera indig­
nado im pidiendo que la  faena de los “ gafes” 'tu­
viera realidad y  éxito. U nas horas después, el 
aparato entraba en C uatro  Vientos, y  un día 
m ás tarde estaba su m otor satisfactoriam ente 
reparado y  en vitelo.
En otra ocasión relataré casos verdaderam en­
te sim páticos, porque tam bién los h ab ía; pero 
sirvan por hoy estas anécdotas para  conocim ien­
to y  experiencia de los nuevos deportistas, que 
así podrán hallar en la experiencia de los v ie­
jos la razón de su pruden y a  que en todos los 
casos se da el adagio de que “ El diablo sabe 
más por viejo  que por diablo” .
F r a n c i s c o  M . D E  P A D IL L A
A n ú n c in u e se  en
M O T O A V I O N
‘ ' ' • • • tt
y  m u lt i p l i c a r á  su s  v e n ta s  
T o d o s  los  a e r ó d r o m o s  de E s p a ñ a  
s o n  su scr ip to re s  de esta R e v i s t a
Sastrería de Sport I
14, M ontera, 14 Teléfono 11877 : - :  M A D R ID
Unica Casa que tiene los gabanes de cuero de vaca de una sola pieza, sin costura en el tronzado 
con doble forro de quita y pon, según las temporadas.— Monos azules de diferentes medidas, re­
glamentarios y con forros de lana gruesa o de piel de mouton, desmontable.— Monos impermea­
bles al agua, a la grasa  y al aire, anatómicos .—Monos de tela antiácida, para manipular el motor.  
Casquetes de cuero, forrados de lana y piel.— Gafas Meyrowitz.— Gogglettes núm. 5 y 6 . 
Autorizados para poder hacerse los pagos por la Caja de Aviación Militar.
— j—  — g  w m  w m  fn w r  w w r  m u t  w i t r  m  irr im r  y a m m m m w
Para todos sus artículos de goma amianto y correas de todas clases para maquinaria
d i r i g i r s e ; a
S E G O V I A T  Ü I K  V  C  m  M A D R I D
Apartado 24 Sagasta, 19
BARCELONA.—Princesa, 61
Tubos para gasolina.—Radiadores, faros.-Bom bas autógena.—Aire 
comprimido. — Tira ventanilla. —Amortiguadores.— Correas para 
ventiladores.— Goma y telas para reparación de neumáticos
Macizos DELTA Banda FRENO DELTA
T A L L E R E S  E L E C T R O - M E C A  N I C O S
A n  t o n i o  D í a z
PRO VEED O R DE AVIACION MILITAR
REPRESEN TA N TE DE  
EQ U IPO S ACUM ULAD O RES
B.E.V. F U L M E N
I
Accesorios eléctricos.—Reparación de equipos eléctricos de 
Automóvil.-Aviación (magnetos, dínamos, motores eléctricos)
M E C A N I C A  E N  G E N E R A L
Príncipe de Vergara, 8 . -Teléfono 5 2 2 0 4  \
= = = = =  M A D R I D    -■■■— - •
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LO Q U E  NOS C U E N T A N
E L  A V IO N  D E  C A z A  N I E U P O R T  5 2-H ISpano
E l avión Hispano, licencia Nieuport-Delage  
tipo 52-C. I, es un sesquiplano m onoplaza, me­
tálico, de ca za  a grandes alturas, cu yas condicio­
nes aerodinám icas y  constru ctivas le colocan a 
la  cabeza de los aviones de caza. L a  concepción 
responde adm irablem ente a  su aplicación m ilitar: 
resistencia, ligereza y  finura.
El fuselaje es una coca elíptica, sin disconti­
nuidad alguna y  cuyos m eridianos son perfiles 
de laboratorio. T a n to  el em penaje vertical como 
el horizontal son de contornos elípticos y  escaso 
espesor, teniendo, por consiguiente, buena pene­
tración. L as alas tienen los bordes redondeados. 
El perfil de los planos superiores, que form an la 
superficie verdaderam ente sustentadora del apa­
rato, es excelente, y  tiene un espesor m áxim o de 
375 m ilím etros; este espesor da com o resultado 
una gran sustentación para ángulos de ataque 
elevados, y  com o consecuencia, una buena velo­
cidad de aterrizaje.
L a  gran finura del aparato le perm ite alcan­
zar, en vuelo horizontal, velocidades de 265 a 
270 k ./h . Sus perfom ancias y  m anejabilidad a 
grandes alturas son poco corrientes.
M erece hacerse resaltar la  form a en que están 
distribuidos sus elem entos resistentes para  re­
partir los esfuerzos entre gran núm ero de aque­
llos, con lo cual la  rotura de uno o varios no com ­
prom ete la  seguridad del aparato. L a  constitución 
de la  coca, a base de 26 largueros principales y  
26 bandas, perm ite a este avión soportar el efec­
to de varias ráfagas de fuego enem igo sin grave 
riesgo, a diferencia del clásico tipo de fuselaie 
de cuatro largueros en el que, inutilizado uno 
por ráfaga de m etralla, sus condiciones de re­
sistencia quedan m uy com prom etidas. L os lar­
gueros de las alas en duralum inio, com o todo el 
avión, son de form a de cajón  y  ofrecen la p arti­
cularidad de ser vigas de igual resistencia. Los 
m ontantes de arriostram iento de la  célula están 
form ados esencialm ente por dos m edias coqui- 
llas cada uno, resultando de una gran solidez y  
poca resistencia al avance. E l chasis m otor o ar­
m adura m aestra, uno de los grupos más origina­
les y  sólidos, está construido a base de em buti­
ciones de chapas de duralum inio de 5 y  8 déci­
mas de m ilím etro; lleva adem ás este chasis mo­
tor las dos cuadernas principales del avión, a las 
que van unidos los planos superiores y  el tren 
de aterrizaje.
Las piezas que han de estar som etidas a es­
fuerzos de consideración son de acero de a lta  re­
sistencia. Los depósitos de esencia, situados en 
los planos superiores y  que son largables en vue­
lo, para  seguridad del piloto, tienen una capaci­
dad total de 364 litros; capacidad poco corrien­
te en aviones de caza. El radio de acción es de 
550 kilóm etros.
D E S P U E S  D E  L A  A S C E N S IO N  
D E  P I C A R D
A dem ás de num erosas observaciones m eteoro­
lógicas de gran valor científico  realizadas por el 
profesor P icard  en su célebre ascensión, h a  de­
m ostrado concluyentem ente que se puede v iv ir  a
16.000 m etros de a ltu ra  en una cám ara herm éti­
cam ente cerrada. E ste hecho tiene im a im por­
tancia cap ital para el futuro de la  navegación 
aérea. A  16.000 m etros de a ltura  jam ás h ay 
tem pestades, creciendo la  seguridad del vuelo en 
proporciones considerables. L o  mismo ocurre con 
la  velocidad, que a  esta altura puede ser de más 
de 500 kilóm etros por hora con los aviones ac­
tuales.
U n a  de las dificultades para aum entar las ve­
locidades corrientes en aviación, es la  del aterri­
zaje. A  16.000 m etros de a ltu ra  se pueden lograr 
velocidades de 600 kilóm etros por hora con avio­
nes que tom en tierra a velocidad norm al.
U nicam ente es necesario, para lograr este pro­
greso en la  navegación aérea, u tilizar m otores es­
peciales. Pero estos m otores existen y  han sido 
puestos en punto, poco antes de su m uerte, por 
R ateau , quien pensó que el d ía  que se realizasen 
cabinas herm éticas que perm itiesen la  v id a  a
12.000 m etros de altura, no h ab ría  dificultad para 
construir aviones susceptibles de cu b rir en cuatro
C L A S S A
(LINEAS AEREAS ESPAÑOLAS) 
Servicios diarios: M adrid-Barcelona y Madrid - Sevilla en 
aviones trimotores
Madrid Barcelona o v iceversa . . .  Precio 125 pesetas - 3 horas 20’
Madrid-Sevilla o viceversa  » 100 pesetas - 2 horas 30’
Mercancías: 1,50 pesetas el kilogramo
Informes en todos los Hoteles y Agencias de Viajes




ANTIGUA CASA O R U ET A  
O O
Núñez de A rce, 7 y 9 :-: MADRID
--------------------  Teléfono 11780---------------------
C . B E R M E J O
I M P R E S O R
Obras de texto.— Recibos.— Revistas. 
Tarjetas.— B. L. M. - Facturas.
Santísim a Trinidad, 7 - Tel. 31199
30JXX30000«00í30í30SX3000000í3ÍXJCXXXXJ0f SXSSXXSOOOOOOOaaOOOOCXSXXXXXXXXXXXXJr
O RT H O
M ATERIAL CIEN TIFICO
Reservado paraF  *  MADRID
Lanuza, 14 y 16. Teléfono 57061.
Apartado 9071
Venía y rep aració n  de instrum entos
I G N A C I O  F U S T E R  g para la acr°náutica-
Fabricación de globos para sondeos m eteoro­
lógicos  y para prácticas de tiro.
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horas m ás de 2.000 kilóm etros y  dar la vuelta a 
la tierra en menos de cu atro  días.
L O S “ R E C O R D S ” D E  D I S T A N C IA
H e aquí las diferentes etapas del ‘ ‘récord” de 
distancia:
1910.— D iciem bre 21. 515 km s. (Legagneux. 
Francia.)
1913 .— O ctubre 13. 1.021 km s. (Seguin. F ran ­
cia)
1920.— M a y o  3-4. 1 .9 15 km s. (Bossoutrot y 
Bernard. Francia.)
1923.— A bril 16 -17. 4.050 km s. (O ak ley , K e lly  
y  M ac R ead y. Estados U nidos.)
1925.— Agosto 7-8-9. 4.400 km s. (D rouhin y  
L an d ry. F ra n cia .)
1927.— M ayo . 4.600 km s. (R istic y  Edzardt. 
A lem ania.)
1928.— M ayo-Junio  31-1-2 . 7.666 km s. (Ferra- 
rin y  D elprete. Ita lia .)
1929.— D iciem bre 15 -16 -17 . 8.029 km s. (Cos­
tes y  Codos. F rancia.)
1930.— M ayo-Ju n io  30-31-1-2. 8.188,800 kms. 
(M addalena y  Cecconi. Ita lia .)
19 31.— Febrero-M arzo 27-28-1. 8.805 km s. 
(Bossoutrot y  Rossi. F ran cia.)
19 3 1.— M arzo-A b ril 31-1-2-3. 8.960 km s. (Pail- 
lard  y  M erm oz. Fran cia.)
19 3 1.— Junio 7-8-9-10. 10.500 km s. (Le Brix 
y  D oret. F ran cia.)
L A  V U E L T A  A L  M U N D O  E N  
N U E V E  D IA S
Los aviadores am ericanos Post y  G a tty , en su 
avión “ M innie M a c O klah o m a” , han dado la  vu el­
ta  al m undo en 209 horas 45 m inutos, a  una ve lo ­
cidad de 210 kilóm etros por hora, aproxim ada­
mente.
N o  ha pasado m ucho tiem po desde que Julio 
Verne, en su fantástica “ V u elta  al M u n d o1' nece­
sita poner a prueba toda su im aginación para que 
su héroe, Phileas Fogg, la  dé en ochenta días.
El “ récord” de vu elta  al M u nd o lo tenía el 
“ C onde Z eppelin ” en 20 días 4 horas, de ellos 
14 días y  4 horas de viaje.
Por v ía  terrestre y  m arítim a com binada, la 
vu elta  al M u nd o m ás rápida ha sido realizada 
por el periodista am ericano John M ears en 35 
días 21 horas.
«J» <tj2» «J» ejs c js  cJ5 ej» e js e j*  cpr c já  e js  c j»  cIF c js  t j í  c ji-« Js  cp; é js  «¿J» i}- c p c j*  tJS S p  t j í  e JSep  c p  ép  e p c p  e p  3 5
Relación de; Proveedores de; Aero­
náutica Militar
HIIO DE MIGUEL MATEU: P rad o, 2 7 .-M a d rid .-M á q u in a s, herram ientas y  u tila je  en general.
* * H ierros. T u b e ría . P iedras “ N o rto n ” de esm eril.
ERNESTO GIMENEZ: H uertas, 16 y  i8 .-T e lé fo n o  1032o.-M ad rid .-P ap eles y  ob jetos de escritorio y
d ib u jo . Im p ren ta. E n cuadern ación . F áb rica  de sobres en gran escala.
R. DE EGUREN, INGENIERO: R eina, 5 .-M a d rid .-M ateria les  eléctricos y  aislantes especiales.
* # Cables.
CARLOS KNAPPE: A p aratos y  tubos para rayo s X  y  p ara  reconocim iento de m ateriales. T erm óm etros
eléctricos p ara  aeronáutica. A p a rato s  de m edida eléctrira , lab o rato rio  y  ciencias. 
P yró m etro s. A p arato s registradores. E xp losores electrodinám icos.
MOISES SANCHA: M o n tera , i 4- T eléfo n o  118 77. M a d rid .— M o n os, gafas, casquetes. B o ta s  y  equipos
de gim nasia.
CARBURADOR NACIONAL IRZ: M a d rid : M o n ta lb á n , 5. T el.°  19649.— B a rce lo n a : Cortes,
642. T e l.0 22164.— F á b ric a : V alla d o lid . A p a rta d o  78. '
C A C A  í T A r T  A D T A O *  N ú ñ ez de A rce, 7 y  9 --M ad rid .-A n tigu a  C a ía  O rueta. F u n d ad a en 1902.—
M ateria l eléctrico de todas clases.
RADIADORES COROMINAS: M a d rid -B a rce lo n a .-L a  m ás antigua fábrica  de radiadores
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O rd e iv  dictando realas relativas a las pruebas y  
requisitos que Kan de cum plir los aspirantes 
a Pilotos aviadores
E ste M inisterio ha dispuesto lo  siguiente:
i.°  Los pilotos aviadores que conduzcan avio­
nes adscritos a servicios de transportes pública­
mente anunciados, bien sean líneas regulares, 
eventuales o de taxis aéreos, siem pre que aquéllos 
sean capaces para cuatro o m ás pasajeros con su 
carga útil proporcionada, necesitarán estar en po­
sesión de un títu lo  especial, expedido por la  D irec­
ción General de A eronáutica Civil.
2.0 L as condiciones y  requisitos exigióles para 
la expedición del títu lo de piloto de transportes 
públicos com prenderán:
a) D em ostración, por reconocimiento, de ap­
titud psicofisiológica.
b) Pruebas prácticas de entrenam iento de 
adaptación.
c)  Idem  teóricas de conocim ientos especiales.
d)  Idem  docum entales, dem ostrativas de re­
unir condiciones que garanticen aptitudes rela­
tivas a las responsabilidades inherentes a estos 
servicios públicos; y
e ) Prueba definitiva de v ia je  con avión de 
cu atro  pasajeros com o mínimo, con itinerario 
fijo y  longitud m ínim a lim itada.
3.0 Los requisitos anteriores se cinsiderarán 
cum plidos, en cada uno de sus apartados a),  ú), 
c ) , d) y  e ), realizando correlativam ente los si­
guientes:
a) Som eterse ante todo a un reconocimiento 
médico elim inatorio, en el servicio facultativo de 
esa D irección general, de conform idad con los 
preceptos internacionales sobre la m ateria.
b)  Presentar la  certificación de haber efec­
tuado noventa horas de vuelo com o segundo pi­
loto en viajes regulares de transportes en C onv 
pañías reglam entadas intervenidas, treinta de 
ellas por lo menos en avión m ultim otor.
c)  Sufrir exam en teórico de las m aterias es­
pecificadas en la tercera de las condiciones m í­
nim as requeridas en el decreto núm. 437, de i.° 
de m arzo de 1928, para el títu lo  especialización 
de transportes públicos.
d)  Justificar docum entalm ente: que se está
en posesión del título de P iloto  aviador (primera 
catego ría), expedido con dos años de antelación, 
por lo menos, y  que h a realizado un m ínimo de 
trescientas horas de vuelo desde que obtuvo su 
prim er títu lo  de Piloto aviador (sea cual fuere la 
categoría  de é s te ) ; que es varón, español, con 
edad no inferior a veintiún años ni superior a 
los cuarenta y  cinco; que observa buena conduc­
ta y  que no ha sido procesado.
e) E fectu ar una prueba práctica de viaje, 
conduciendo com o prim er piloto un avión de 
cuatro pasajeros com o m ínim o y  carga.
E ste v iaje  se hará sobre un itinerario de 300 
kilóm etros de longitud m ínim a, con sus dos ate­
rrizajes en aeropuertos públicos y  haciendo los 
despachos reglam entarios normales.
E sta  prueba será intervenida y  calificada por 
técnicos oficiales.
4.0 Todos los requisitos podrán realizarse en 
cualquier época y  orden, pero la prueba práctica 
definitiva, determ inada en el apartado e),  será 
la últim a, y  se com pletará con un nuevo recono­
cim iento m édico si el tiem po transcurrido entre 
ella y  el exam en m édico a) es superior a seis 
meses.
5.0 Los Pilotos m ilitares y  navales en servi­
cio activo aeronáutico que presenten certifica­
ción de sus respectivas Jefaturas de tener el su­
ficiente entrenam iento y  aptitud física  serón dis- 
pensables de las pruebas y  requisitos a) y  d).  
T am bién  serán dispensados de aquellas m aterias 
técnicas del apartado c)  que tengan cursadas en 
sus servicios.
6.° Las pruebas indicadas en b) se podrán 
efectuar gratuitam ente en las Em presas subven­
cionadas por este M inisterio, dentro de las po­
sibilidades de sus servicios y  de conform idad con 
lo que disponga esa D irección general.
7.0 P ara el ejercicio profesional del pilotaje 
de transportes públicos será necesario que los ti­
tulados estén en posesión de una certificación es­
pecial de aptitud, previa la  consiguiente com pro­
bación, que será renovada cada seis meses.
MOTOAVION 17
« A E R O  P O P U L A R »
C O L A B O R A C I Ó N  E S P O N T Á N E A  
P r o g r e s o s  a v i a t o r i o s
i
ALGO DE H ISTO R IA
lcaro , h ijo  de D édalo, según nos dice una ve­
tusta leyenda griega, fue encerrado con su padre 
en el L aberinto de la  isla de C reta. D eseoso de la 
libertad fabricó un par de alas, con el ñn de ele­
varse. Y  dice la leyenda que, habiéndose lca ro  ele­
vado dem asiado, y  m uy cerca  del Sol, éste fundió 
la pez con que estaban adheridas las plum as a  las 
alas m ecánicas, entrando, por consiguiente, lcaro  
en barrena, cayendo al m ar Egeo, y  ahogándose.
A n tigu a leyen da fantástica que todos conoce­
mos; pero m ás de una vez se me h a ocurrido pre­
guntar: ¿Quién fué el inventor de la navegación 
aérea? D esde luego, las m asas creyeron que el 
gran invento h ab ía  surgido en los cerebros de unos 
hom bres espontáneam ente y  sin experimentos, 
cosa errónea, pues m ientras los prim eros precur­
sores de la  A viación  fracasaban en silencio y  las 
lágrim as de la  desesperación o la  ruina caían  so­
bre los blancos papeles donde tenían los planos 
y  fórm ulas, otros, q u izá  m ás listos, iban tom ando 
nota de unos y  otros a la  vez que ellos tam bién 
estudiaban el problem a, y  la  suerte les favoreció, 
transform ándose poco después en aeroplanos no 
perfectos, pero eran aeroplanos, y  el d ifícil pro­
blem a se iba paulatinam ente esclareciendo, y  las 
nubes que envolvían  a  aquellos hom bres se disi­
paban.
A sí se explica que los públicos en general, las 
grandes m asas, no conocieran el aeroplano hasta 
que éste fué un hecho, sin pensar en los fracasos, 
en las fatigas, en las lágrim as que pasaron sus pri­
meros precursores para propocionar a la  H um a­
nidad un adelanto más, un gran adelanto. T a m ­
bién vieron las m uchedum bres que no fué uno 
sólo, sino varios, los inventores-constructores, que 
a la vez presentaban su aparato, y  creyeron que 
la idea fué concebida sim ultáneam ente por v a ­
rios hom bres. H ablam os de cuando se efectuaron 
los prim eros vuelos satisfactorios y  cuando todo 
el m undo se enteraba que el hom bre, un ser te­
rrestre, podía dom inar el espacio y  com petir con 
los pájaros.
Pues bien; sobre el precursor m ás antiguo de 
que hablan  algunos libros es Leonardo de Vinci, 
y  dicen que fué el prim ero que, científicam ente, 
hizo estudios sobre el vuelo y  constitución de los 
pájaros; luego hubo varios sucesores, y  algunos 
de ellos dejaron libros escritos, que parcialm ente 
tuvieron utilidad  para los que luego siguieron con 
el problem a de la navegación aérea. D espués de 
duros trabajos vieron, de pronto, que la  conquista 
del aire se iba a facilitar, y  esto  fué por la  apa­
rición de los herm anos M ontgolfier, y  efím era­
m ente fué suspendido el problem a de la  susten­
tación en el aire por otros medios, dejando como 
útil el que se fundaba en el principio de A rquí- 
m edes ,y poco después se p lan teaba otro problem a, 
“ el m ás pesado o el m ás ligero que el aire ’5.
A sí pasó algún tiem po, y  m ás tarde reanudaron 
otra vez los esctudios nuevos inventores de aero­
planos, em pezando a volar aquellos aeroplanos 
inestables que y a  com enzaban a  turbar las mo­
léculas aéreas con su paso y  destrozándolas con 
sus hélices; pero m ás de una vez  se enfurecieron 
form ando rem olinos que envolvían  al endeble 
avión y  le arrojaban al suelo.
H
LOS HERM ANOS W R IG H T
E stos herm anos W rig h t hicieron m ucho en pro 
del progreso aviatorio, y  justo  es que lo  consigne­
mos. E llos, si no tuvieron inteligencia de invento­
res, fueron, en cam bio, m odificadores y  reform a- 
dres de lo  q u e y a  existía, que es lo  m ás acertado
en Aviación. E llos entusiasm aban a  los públicos , *» 
con sus lucidos vuelos y  el buen funcionam iento
de sus aparatos.
Com parem os ahora aquel aeropiano y , com o 
aquél, otros m uchos de la  época, con los que hoy 
día surcan el espacio y  verem os el gran progreso 
experim entado en ellos, y  no es que notem os en
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ellos una gran m etam orfosis: su  form a en sí poco 
cliñere, lo cual prueba que en ellos lo que se ha 
ido introduciendo son m odificaciones y  perfeccio­
nam ientos; que tienen tal im perfección, pues se 
ha tratado de corregirla, que era lo que hacían los 
tales hermanos W right, y  no inventar nuevos mo- 
de los que en nada se asem ejasen a los aeorplanos, 
que son los destinados a ser los dom inaodres del 
espacio. E n  cualquier otra form a o m odelo dis­
tinto y a  varían  ciertas leyes y  cálculos que posee 
el aeroplano corriente, y  entonces lo que casi se 
hace es inventar de nuevo la  Aviación, em pezando 
por la  serie azarosa de los fracasos, y  no es que 
quiera con esto decir que el nuevo aparato vola­
dor no llegase a triunfar plenam ente; sí, podía 
triunfar, pero antes que llegase ese éxito se produ­
cirían  los fracasos, lo mismo que se produjeron 
al principio del aeroplano; y  eso a estas alturas 
no conviene, pues trae consigo la  decepción gene­
ral, aparte de que podía haber víctim as com o las 
hubo en tiem pos lejanos, cuando aquellos grandes 
som bres sacrificaban su vid a  en aras del progreso 
y  adelanto para la Hum anidad.
A lgo nos hem os apartado con estas divagacio­
nes de lo que íbam os tratando, pero es que las 
cosas se enlazan a m edida que se enlazan las le­
tras al escribir con la plum a; sin em bargo, no está 
esto de más.
Y a  verem os el increm ento que ha tom ado el ae­
roplano en poco tiem po; pero aquellos rústicos 
aviones, por decirlo así, no nos deben causar risa, 
sino, al contrario, agradecerles m ucho, puesto que 
ellos fueron los que m arcaron la ruta que debían 
ir siguiendo los aparatos que les fuesen sucedien­
do, y  así se fué haciendo. Poco a poco veían que 
el aeroplano no solam ente serv ía  para volar como 
un sim ple pájaro, pronto vislum braron la  idea de 
que podía ser m áquina de com bate, y  gradual­
mente sus constructores fueron presagiando el 
gran porvenir que se le acercaba al avión, a me­
dida que sus órganos y  partes que le constituyen 
se perfeccionasen, los accidentes se producían con 
menos frecuencia, y  con m ás entusiasm o seguían 
los estudios en pro de la  Aviación. E l triunfo ve­
n ía  a pasos agigantados, el éxito ya  le tenían.
NO ESTAMOS CONFORMES
Pasem os algún tiem po para recordar aquel año 
1 9 1 1 en que a pocos kilóm etros de M adrid se 
fundaba un aeródrom o; esto es, en C uatro  V ien­
tos, donde ,con unos barracones, algunos aeropla­
nos de m arcas extranjeras y  un puñado de hom ­
bres, h oy día conocidos por todos, daban sus pri­
meros pasos en Aviación, para m ás tarde darla 
un gran impulso en España. Aquellos hombres es­
pañoles con su gran valor y  serenidad hicieron sus 
aprendizajes en los aeroplanos que poseían, y  así 
fué divulgándose la afición al vuelo.
Pam bién debemos m encionar aquellis gloriosos 
años para España de 1922 y  1923... donde los 
aviadores españoles y  los aeroplanos dieron m ues­
tras, los prim eros, de su valor y  pericia, y  los se­
gundes, de su grj.:i eficacia como arm a de com ­
bate. Luego, ultim ada la guerra, nos encontram os 
con que en España había Aviación. El grado que 
tuviese no nos im portaba, el caso era que tenía- 
mis Aviación, y  sus servicios en la guerra son sa­
bidos por todo el mundo. Los pilotos se reentre- 
naron, les aparatos se m ejoraron y  las fábricas se 
hicieron más a la m oderna, encontrándose en ellas 
m aquinaria nueva.
Por otra parte, la Aviación civil o particular iba 
tom ando tam bién su increm ento, se creaban las 
líneas aéreas en nuestra Península, con gran co­
m odidad y  seguridad, y  más de un afortunado 
poseía su avioneta, en la que pasaba largos ratos 
volando; los aficionados iban en aum ento, y  así 
progresivam ente hasta nuestros días, que diremos 
que el que en M ad rid  no vuela es porque no quie­
re, pues gracias a nuestro Aero Popular hemos 
podido conocer el vuelo m uchos y  podem os seguir 
volando; m ucho o poco, eso no im porta, el caso 
es que volam os. C laro  que nuestro deseo' sería vo­
lar mucho, pero ¡qué se le va  a hacer! Y a  ven­
drán tiem pos m ejores, com o se suele decir.
H e de term inar, pues el latazo va  tom ando pro­
porciones grandes; pero antes haré una pregunta: 
\  a hemos visto el progreso alcanzado en Aviación 
desde que B lériot o les W righ t hirieron sus pri­
m eros vuelos, y a  hem os visfc  que ha sido grande, 
pero me cabe preguntar: ¿estam os conform es? Y o
III
C A P I T U L O  S E G U N D O
B.— I n d i c a d o r e s  d e  p i l o t a j e .
a) Altímetros y barómetros
En todos los instrum entos actualm ente utili­
zados la m edida de la  altura está basada en la 
presión atm osférica que existe en él; el conoci­
miento de una ley que rigen las presiones con las 
alturas perm ite la  graduación del instrum ento o 
sea calcular esta últim a.
L a  ley  se basa en la  aplicación de v a r a s  fór­
mulas. La más antigua y  conocida es la  fórm ula 
de L aplace que da la  altura z (por encim a del 
nivel en que la  presión es 760 m /m ) en función 
de la presión C.
Suponiendo el peso específico a la altura z 
proporcional a C  z, es decir,
D o  _  D 7. 
C  o ~  C z =  conte =  A
se tiene por la  fórm ula de H alley
\ 1 ^  0y. =  A Ig o sea z
C  7.
0,43 n
si C o  — 10.333 kgs. D o  =  1.293 A  “  8.000
^  =  18400 „ /. =  18100 1);
íVI C. ^
E sta fórm ula supone: i.° , que la tem peratura 
es constante e igual a  o°;
2.0, que el aire esté perfectam ente seco;
3.0, que la  aceleración de la  gravedad .es cons­
tante.
Realm ente, com o todas estas cantidades son 
funciones de z, tendríam os
£ C z -  0,377 f 1Dz =  D o  ~ x x •- - .... (1)ü  '  l o  1 4 -  ’)
En la que f es la  tensión del vap or; x el coefi­
ciente de dilatación de los gases
d e  =  -  D  z d z (2) 
de las que se deduce
18400 H ' a ( '
1p \
-  0,377 ) . d zc / - 1 ; 7. 0
y  suponiendo que
f .
7.0 y z, g, y h
\ C
son constantes y  com o valor, el medio que les 
corresponda a las estaciones del año, se llega a 
la  fórm ula de L aplace
■ =  1840 « ( 1 + !Í'J V o )g  ; g  o \  2
2





en la  que E  =  1 ( - f  - es apro-2  \  C  o C  / «t
xim adam ente del orden de 1 El térm i-30
G
no g 4- g o es aproxim adam ente la  unidad 
2
y despreciándolos
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z, -  ! 8400 | 1 - f  a lg Cc° (3)
E sta  form ula (3) exige el conocim iento de las 
tem peraturas, y  para evitar el em pleo del ter­
m ògrafo se recurre a la de Soreau
C o 
C
adoptada por la Federación A eronáutica Inter­
nacional.
Para graduar los baróm etros se adm ite una ley 
media experim ental p ara la variación de la  tem ­
peratura. H asta la  fecha se tenía la ley  Radan,
fj —  15o —  0,08 | 760 —  C z] (4)
fórm ula que perm ite aplicarla para alturas de 
500 en 500 ms.
Todos los altím etros actualm ente en uso están 
graduados según esta fórm ula o según la de Gou- 
lier, que adm ite una disminución de i°  por cada 
165 ms.
Pero es im portante observar que la altura así 
determ inada no es exacta, debido a  las variacio­
nes de la densidad del aire que depende del tiem ­
po, de las épocas del año, de las corrientes y  de 
las tem peraturas.
De- los resultados de varias experiencias se ha 
llegado a la  conclusión que estos valores eran 
aproxim ados hasta los 4.000 ms., pero que por 
encim a, los resultados de la  fórm ula eran más 
grandes que las reales y  hubo que aceptar otra 
nueva ley  definida por
z =  15 o —  o,ooó5z por debajo de 11.000 m a 
z =  —  56o,5 por encim a de 11.000 ms.
y  de las ecuaciones 
de C  =  D  d
D z _ C  z I  1 -f- 0  o  \
Do Co" \ r + O z !
se deduce
Cz _ [  238 -  0,0065 z 1 5,255 
Co —  288
El cuadro siguiente nos da la correspondencia 
entre las tem peraturas y  presiones de las dos le­
yes:
Z =  5 [ 3064 +  1,73 C - 0 0 0 1 1  C2
L e y  R a d a u N u e v a  L e y
A L T U R A S 1 1
Temperaturas- Presiones Temperaturas Presiones
0 15 760 15 760
1 0 0 0 9 674 9 673
20J0 2 597 2 5963000 -  3 526 5 5254000 8 462 -  11 4625000 -  13 407 18 4056000 - 17 356 24 3547000 2 0 312 —  31 30880 0 ) 23 274 37 267903.) 27 240 44 230
10000 29 210 50 198
11000 57 169
por encim a de los 11.000 ms, las presiones varían 
según
C _ z  11000 
8 C í ~~ 14600 '
Principio de los aparatos y sus graduaciones.
El órgano sensible del baróm etro es una cáp ­
su la  de m etal aplastada en la  que se hace el v a ­
cío y  cuyas dos caras se m antienen separadas por 
la  acción de un resorte. L a  posición de equilibrio 
de este resorte y  por consecuencia la  separación 
de las caras de la  cápsula, varía  con la presión 
atm osférica.
E l desplazam iento de las caras conveniente­
m ente am plificado por un m ecanismo apropiado 
es registrado por medio de una aguja m óvil so­
bre un cuadrante graduado en alturas.
L o que se trata de conseguir es que los des­
plazam ientos de la agu ja  sean proporcionales a las 
variaciones de presión. *
Diversos dispositivos m ecánicos perm iten rea­
lizar esta transform ación.
Com o consecuencia de su utilización las gra­
duaciones deben estar equidistantes. Si al salir 
del nivel O  la  presión barom étrica es, por ejem ­
plo, de 475 m /m  en lugar de 760, la  agu ja  del 
altím etro se encontraría frente a la  división n, 
a ltura correspondiente a  la  presión de 745 m /m ., 
y  sucede com o si el avión partiera de la altura 
n  sobre el nivel del mar. Si al salir alcanza, por 
ejem plo, la altura real de 5.000 ms., su altím e­
tro se m arcará 5.000 -F n. Para deducir la  al­
tura que se encuentra sobre su punto de salida 
será necesario restar el va lor de n, y  para evitar
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creo que no, pues a m edida que m ás tengam os más 
hemos de querer, y  de todos modos aun es poco 
para E spaña y  qu izá  en total para  el m undo. El 
tiem po se encargará del progreso y  dentro de poco 
será m ayor, y  así sucesivam ente, que si sigo más, 
dentro de poco la pesadez será tam bién m ayor, y  
más vale entonces acabar.
R a f a e l  S á n c h e z  B r e t a ñ o  
Socio núm. 589 del Aero Popular.
E l «A ero Popular» celebra su 
segundo aniversario
El día prim ero celebró el segundo aniversario 
con gran brillantez el A ero Popular, con un baile- 
verbena, que duró desde las diez de la noche a 
la m adrugada. H icieron acto de presencia un nú­
mero m uy crecido de bellísim as señoritas atavia­
das con el clásico m antón de M an ila, dando con 
ello un gran esplendor a  la  fiesta; entre tan ta  be­
lleza, pudim os contem plar a P u rita  L ópez (M iss 
A v ia ció n ), E lisita Prieto (M iss A ero Popular) y  
a R osarito  C abrerizo  (M adrina del G rupo de P la­
neadores) a la  que se le obsequió con un bonito 
abanico y  un ram o de flores.
P or la  sim pática acogida que los socios le 
dispensaron a esta reunión se vo lverá  a repetir 
otra en las m ism as condiciones p ara el sábado día 
5 del mes próxim o.
E l sorteo de los vuelos se hizo con gran entu­
siasm o por parte de todos, viéndose un gran  inte­
rés, el de ser agraciado con el de id a  y  vu elta  a 
Sevilla, en los aparatos de las líneas aéreas 
(C. L . A. S. A .) .
L e dam os nuestra m ás efusiva enhorabuena a 
los organizadores señores A rranz, A gu d o y  Copa- 
no y  nuestras gracias a la  C asa  D iez Herm anos 
por su colaboración en dicha fiesta.
Representantes del Aero Popular, y  de la Casa del Pueblo, en el acto de entrega al señor Alcalde de Madrid de las 8.681,60 pesetas, recaudadas en la Fiesta Aeronáutica a beneficiode los obreros sin trabajo.
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La prueba de regularidad del Moto 
Club España
Después de dos aplazam ientos, el M oto  C lub 
España celebró el domingo su anunciada prueba 
de regularidad por equipos, sobre el recorrido del 
Hipódrom o al M olar, M iraflores, M anzanares el 
Real, Cerceda, L a  G ranja, N avacerrada, Balsaín, 
Segovia, por V illacastín , M adrona, Fuentem ilano, 
G uijasardos, Zarzuela del M onte a V illalba, Las 
Rozas a la C uesta de las Perdices (“ ch alet” del 
M oto Club, 241.300 kilóm etros).
A  las siete de la  m añana partieron de m inuto en 
minuto dieciséis participantes de los veintiuno ins­
critos, por este orden:
M anolo C antó, con “ sidecar” (R oyal E nfiel), 
Julio O ca (M atchless), A d olfo  Fernández (Scott-, 
José M artín  (R o y a l) , M iguel Lozano (V elocette), 
José Jaruta, “ sidecar” (R o y a l), Braulio Pastor 
(“ A . J. S .” ), Antonio B aygorri (ídem ), Joaquín 
C uevas (S co tt), Enrique Juvés (R o y a l) , Benjam ín 
G onzález (R o y a l) , Rufino E lvira  (A m ílcar), Ju­
lio B litz  (M in erva), Lorenzo M artín ez (F ia t) , A n­
drés M a te y  (V elocette) y  Luis Alonso (ídem ).
M ucho público acudió a las inm ediaciones del 
“ ch alet” del M oto C lub España, donde estab a si­
tuada la m eta de llegada.
El prim ero en llegar fué C antó, con una dife­
rencia sobre el horario m arcado de cinco segun­
dos. A  continuación cruzan la m eta por el siguien­
te orden y  diferencias sobre la hora fijada: A dol­
fo Fernández, con 1 m. y  24 s.; Julio Oca, con 
el tiem po exacto; José M artín , con 3 m. 24 s.; 
Jarauta, con 43 s.; Pastur, con 12 s.; Baygorri, 
con 47 s.; C uevas, con 41 s., y  Lorenzo M a rtí­
nez, con 1 m. 11 s.
A  su llegada a la meta, C uevas, por la veloci­
dad con que llegó, no pudo evitar un fuerte cho­
que con un coche que en ese preciso instante se 
cruzó en la carretera. El choque fué tan violento 
que C uevas salió despedido a gran distancia y  dió 
dos vueltas de cam pana. A fortunadam ente, resultó 
con levísim as erosiones en las rodillas y  manos. 
El coche quedó com pletam ente destrozado en su 
parte delantera.
Com o deben tenerse en cuenta las diferencias 
que se hayan registrado en los tres controles fijos
y  en los cuatro secretos, la clasificación no podrá 
hacerse pública hasta conocerse esos datos.
E l  « A e r o  P o p u l a r »  r e c a u d a  8 . 6 8 1 , 6 0  
p e s e t a s  en  l a  f i e s t a  a e r o n á u t i c a  a b e ­
n e f i c i o  de lo s  o b r e r o s  s i n  t r a b a j o
C om o se recordará, dicha fiesta fué organiza­
da por el Aero Popular con la colaboración de 
la  C asa del Pueblo de M adrid y  las aeronáuti­
cas C ivil y  M ilitar.
Los fondos fueron entregados al señor A lcal­
de por las señoritas Pu rita López y  E lisa Prieto, 
que en aquella fiesta fueron nom bradas señorita 
Aviación 1931 y  señorita Aero Popular.
Al acto asistieron D . R ufino Cortés en repre­
sentación de la C asa  del Pueblo, y  por el Aero 
Popular los señores Arranz, Cuartero, Copano y 
García.
N os cabe el orgullo de proclam ar que de to­
das las fiestas organizadas con el mismo fin, ex­
ceptuando la corrida de inauguración de la nue­
va  p laza de toros, ha sido esta la que m ayor re­
caudación ha logrado.
V u e l o s
Vuelos pora el día 23 de agosto:
Señoritas socios núm eros 450, 452, 453, 456, 
55 4 , 5 9 9 , 658, 661, 680, 735, 750, 824, 825, 841, 
864.
Señores socios núm eros 774a, 775a, 776a, 778a, 
780a, 781a, 782a, 783a, 784a, 785a, 786a, 788a,
790a, 793a, 794a, 798a, 799a, 801a, 802a, 803a,
805a, 806a, 809a, 810a, 81 ia , 812a, 813a, 3, 8,
9, 10, 13, 17, 18, 21, 26, 28, 33, 36, 43-
Vuelos para el día 30 de agosto:
Señoritas socios números 927, 997, 1.034, 1.035. 
I.O58, r O45, I.O5O, I.0 5 I, 1.IÓ2, I.TÓ7, I.TQ2, 
1.298 ,,1.328, 1.413, 1.483. .
Señores socios números 47, 79, 8 j , 85, 91, 95., 
98, n i ,  121,  199, 202, 208, 209, 210, 211,  213,  
215,  220, 224, 277,  303, 335, 339, 346, 350, 352,
3 b4 , 3 7 b, 3 9 5 , 402, 425,  454. 4 5 8 , 4 5 9 , 461, 4 7 7 , 
482, 484, 488, 494.
'
! Alm acén de tejidos, cord elería , 
saquerío y  lonas
Pedro Andión
Especialidad en la construcción de toldos 
y cortinas
:
DROGUERIA  Y PERFU M ERIA
S3. Batir  es





Imperial, 8 y 16 y Botoneras, 8
, Teléfono 11233 MADRID
»
Casa especial en colores y barnices para 
11 carruajes .— Proveedores efectivos del Centro 1 
Electrotécnico y Aviación Española
Hijos de Mendizábal | Francisco Mora M@y
Toldos y co r t in a s . -C o rd e ler ía . -L o n a s .  
Saquerío,  Yutes y Tramillas.
Almendro, 8 .—Madrid.—Teléfono 72429.
Apartado de Correos 393. |  2 y 4, Imperial, 2 y 4.-Madrid.-Teléf. 15172
Almacenes al por mayor de hierros 
y ferretería
<&
E N R I Q U E  L O B O
Taller Mecánico - Soldadura Autógena
Reparación de automóviles y toda c’ase de maquinaria. 
Bombas para agua, acci'e y gasolina. — Especialidad' en 
trabajos de tresa y torno de revólver.
Calle jón  de Leganltos, 6 -  M adrid  -  Telófono 31220
dobles  
paralili i Jai Unos tTu
construcciones. H e rra m ie n ta s  de todas c lases p ara  In­
dustr ias , fe r ro c a r r i le s ,  c a rre te ra s  y caminos. Aviación.
Florid a, 2 - Madrid - Teléf. 31454
A A / W W \ A A A / W V ^ A A A / V \ ^ W V ^ W N A
Ingeniería y material industrial
A N T O N I O  L O P E Z
Herramientas 
de precisiónHerramientas
4 . Galdo, 1 Carmen, 15
TELEFONO 11012 - MADRID
i
CONDECORACIONES, PLACAS Y CRUCES 
EFECTOS CIVILES, MILITARES Y CORDONERIA López Lafuente y Calvo, C. L.) - i (
Fábrica de Tirador de O ro y Plata ¡ Almacén de Ferretería, hierros, chapas, aceros, herra- i
M  A  Ht ][ A\ M  O  G A R C  ][ 2\Y ; mientaS cn gcnera1’ to™illos y clavazón.
^ i . . i 1 Proveedores de la Aeronáutica Militar.
De pacho: MAYOR, 10. — Teléfono 95926. — MADRID ,
Especialidad en Materiales de Oro y Plata para bordar , 1 Duque de Rivas, 3.—Madrid.—Teléf. 70.908 | ,
R a d i a d o r
COROMINAS !:
M A D R I D :
M onteleón, 28 - Teléfono 31018
BARCELONA:




Im p de C . B erm ejo.— Sima. T rin id a d , 7-— Teléf. 311QQ.
